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1. Паспорт Стратегии

	Наименование                      документа
	Стратегия развития

	Разработчик 
	Акционерное общество «Локомотив»

	Системная проблема, решаемая Стратегией
	Снижение уровня несоответствия возросшим требованиям по качеству оказываемых услуг

	Главные цели
	Максимизация стоимости акционерного капитала Общества за счет повышения эффективности деятельности 

	Основные задачи 
	1. Повышение технического и технологического  уровня производства, в т.ч. за счет обновления технических средств.                                                                                                  
2. Повышение эффективности производства и инвестиций путем совершенствования технологий управления бизнес-процессами.                                                                                         
3. Повышение уровня безопасности движения поездов.                                                      
4. Качественное управление рисками                                                     

	Источники                 финансирования
	Собственные и заемные средства

	Ожидаемый                  результат
от реализации
	Достижение динамичного технического и экономического развития, обеспечивающего повышение уровня доходов Общества и Акционера

	Срок реализации
	2010-2020 годы


2. Введение
Железнодорожный транспорт, выполняя основную часть перевозок грузов и пассажиров, является основой транспортной системы Казахстана и пока не имеет реальной альтернативы в перевозках  массовых грузов. 
В свою очередь, Акционерное общество «Локомотив» (далее - Общество), являясь доминантом  на рынке услуг локомотивной тяги, играет одну из ведущих ролей в деятельности железнодорожного транспорта.
Развитие Общества будет происходить в соответствии с всесторонним комплексным планом материнской компании - Акционерного общества «Национальная компания «Қазақстан темір жолы» (далее - Компания), Стратегией развития Компании до 2020 г, утвержденной решением Совета директоров Компании от 7 мая 2010 года протокол №3 (далее - Стратегия КТЖ), в которых обозначены цели и способы их достижения. Этим определена необходимость разработки настоящей Стратегии развития.

Стратегия развития АО «Локомотив» (далее - Стратегия АОТ) определяет основные цели развития Общества и пути их достижения на период до 2020 г. 

Основные стратегические заявления касательно видения, миссии и стратегических приоритетов имеют краткосрочный характер для Общества и долгосрочный для локомотивного хозяйства и Компании в целом, а также сопутствующих производств и определяют стратегические цели, задачи и перспективы их развития на десятилетний период - до 2020 года. 

При разработке данного документа принималось во внимание, что по своей природе заявления относительно будущего подразумевают наличие неотъемлемых рисков, которые могут оказать определенное влияние на ход реализации Стратегии АОТ и конечный результат. Такие заявления представляют только один из возможных вариантов развития ситуации и не могут рассматриваться как наиболее вероятный или стандартный ход событий. В соответствии с данным утверждением фактические результаты могут существенно отличаться от планов, целей, показателей, оценок и намерений, выраженных в таких заявлениях относительно будущего.

При формировании Стратегии АОТ был проведен мониторинг технических мероприятий хозяйств Компании и технического состояния  основных средств Общества, а также изучены  информационные материалы о транспортной политике Российской Федерации, Китая, Германии, Франции, Испании и США. Кроме того,  учтены принятые и одобренные в Компании  программные документы, а также Программы структурных подразделений Компании, принимаемые руководством Компании решения и прогнозные ожидания.

Основой для разработки настоящей Стратегии АОТ явилась Стратегия КТЖ, поэтому в дальнейшем Стратегия АОТ может быть скорректирована в соответствии со Стратегией КТЖ.

При разработке данного документа были сделаны следующие предположения, при которых будут достигнуты поставленные стратегические цели и задачи:

1. Общество, а в дальнейшем, согласно Стратегии КТЖ, операторы локомотивной тяги - это компании, обеспечивающие перевозку грузов, пассажиров, багажа и грузобагажа собственной локомотивной тягой (далее-операторы тяги), основным акционером которых будет оставаться Акционерное общество (Холдинг) «Национальная компания «Қазақстан темір жолы». При этом на момент передачи локомотивного парка новым операторам тяги (грузовому и пассажирскому перевозчикам и инфраструктуре, либо их дочерним организациям) уже будет разработан и утвержден механизм для продолжения реализации ими настоящей Стратегии АОТ.
2. Общество до своей ликвидации осуществляет свою деятельность в стабильном политическом и социально-экономическом окружении;

3.Технические возможности Общества соответствуют существующим потребностям Компании в обеспечении локомотивной тягой железнодорожных перевозок. Закупаемые локомотивы построены в соответствии с предъявляемыми требованиями по техническим, технологическим и экологическим качествам, требованиям безопасности, а также по конструктивному исполнению.
4. Настоящая Стратегия АОТ станет отправной точкой для разработки программных документов будущих компаний – операторов тяги, а также смежных производств (службы движения, вагонного хозяйства, ремонтных предприятий и др.) в части ее реализации. Кроме того, Стратегия АОТ станет основой для принятия управленческих решений  охватывающих более широкий спектр деятельности Общества и Компании (в дальнейшем - Холдинга) в части локомотивной тяги и в целом, а также прогнозных финансовых моделей (бизнес-планов), ежегодного бюджета на переходный период и, частично, на перспективу операторов тяги, согласно Стратегии КТЖ.

Первоначально техническое и технологическое развитие будет ориентировано на более эффективное использование имеющихся мощностей при адекватном ежегодном объеме средств, направляемых на финансирование проектов по обновлению парка, информатизации производства, развитию технических средств безопасности и сервисного обслуживания технических средств. 
В краткосрочной перспективе должно быть обеспечено ускоренное инновационное развитие Общества, направленное на существенное повышение эффективности и качества услуг  локомотивной тяги. Таким образом, необходимым и, пожалуй, одним из самых важных условий развития Общества и локомотивного хозяйства,  является создание стабильной системы финансирования, учитывающей их особенности, как важнейшей составляющей  железнодорожного транспорта. 

3. Анализ текущей ситуации
В настоящее время в сфере оказания услуг локомотивной тяги на магистральной сети Общество является доминантом и для осуществления своей деятельности имеет производственную инфраструктуру, локомотивные бригады и локомотивы. 

В составе Общества: основные депо - 29, оборотные депо - 24, пункты подмены локомотивных бригад – 8. Общество является учредителем 6-ти ТОО, в т.ч. 5-ти ремонтных предприятий. 

Имея собственный инвентарный парк локомотивов – 1 549 ед., в т.ч.:  магистральные тепловозы - 560 единиц, магистральные электровозы- 527 ед. и  маневровые тепловозы 462 ед, Общество арендует локомотивы у АО «Локомотивный Сервисный Центр» – 34 магистральных и 11 маневровых тепловозов. 

Численность работающих в Обществе по состоянию на 01.05.2010 г. составляет 19 598 чел., в т. ч. локомотивные бригады - 14 512 чел. (74%),  из них: машинисты - 7 401 чел., помощники машинистов -7 111 чел.  Из числа машинистов: с 1 классом квалификации - 471 человек, со 2 классом квалификации – 2 344 человека, с 3 классом квалификации  -   3 123 человека. С правами машиниста работают помощниками машиниста – 1 803 человек.

При этом имеются факты нерационального использования локомотивов и локомотивных бригад из-за некачественной регулировки диспетчерским аппаратом отделений дороги и Центра управления перевозками по причине неравномерности движения поездов (отставление локомотивов в оперативный и временный резервы локомотивов, завышение норм подготовительно-заключительного времени, ожидание бригадами отправления пассажиром, следование пассажиром, переотдыхи в пунктах оборота, роспуски (отмены) бригад после заказа). 

Для  снижения негативного эффекта проводится постоянный операционный контроль и регулировка локомотивов и бригад во взаимоувязке  с диспетчерским аппаратом и филиалами на местах. В филиалы Общества, где наблюдается нехватка локомотивных бригад, командируются локомотивные бригады из эксплуатационных локомотивных депо, имеющих возможность командировать их без ущерба для работы на своих участках. 

Всего в 2009 году  нерационально использованы из-за превышения норм ПЗ 188 локомотивных бригад, из-за ожидания следования пассажирами – 172 бригады, следования пассажирами – 823 бригады, переотдыхов – 795 бригад (понесены расходы по их содержанию).
Тем не менее, по итогам работы заявленные объемы перевозок локомотивной тягой и бригадами были обеспечены полностью, заданные эксплуатационные показатели в 2009 году Обществом выполнены (таблица 1).
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Выполнение основных эксплуатационных показателей с учетом табл. 1
Большая часть локомотивного парка имеет значительную степень физического износа по сроку службы – 77%, в том числе:  магистральные тепловозы  - 77,4 %, маневровые тепловозы – 77 %, электровозы – 77%.

Следует отметить, что  11% от всего парка за счет модернизации и продления сроков службы эксплуатируются более 30 лет при средней норме 26 лет (электровозы – нормативный срок службы - 30 лет, тепловозы магистральные- 22 года, тепловозы маневровые – 28 лет) и еще 63% локомотивов приближаются к пороговому сроку службы (эксплуатируются от 20 до 30 лет). Однако, эти меры, всего лишь поддерживающие в рабочем состоянии парк, недостаточны, особенно учитывая, что амортизационный износ составляет 88% (по данным консалтинговой фирмы «Табигат и Ко). По предварительному прогнозу за период 2010-2020 гг. выбытие локомотивов по срокам службы составит 1 011 единиц, в том числе: магистральных тепловозов  - 382 единиц; маневровых тепловозов – 290 единиц; электровозов –  339 единиц. Это накладывает на Общество достаточно серьезные обязательства по обновлению парка.
Предварительно уже был предпринят ряд мер, результатом которых стало завершение модернизации 202-х магистральных тепловозов по технологии компании General Electric International, Inc. (далее – GE), а также 4 грузовых электровозов по разработкам отечественных специалистов. Приобретено 35 ед. локомотивов новых поколений. Также проделана значительная работа в области отечественного локомотивостроения – завершено строительство завода в Астане, выпущен первый отечественный локомотив, производится закуп комплектующих для строительства новых тепловозов. 

В 2009 г. параллельно отработан с компанией GE и заключен контракт на 20 компл. локомотивов серии Эволюшн для сборки на заводе в Астане. 
В настоящее время услуги по ремонту и техническому обслуживанию тягового подвижного состава (далее - ТПС) для Общества осуществляют 38 ремонтных организаций на общую сумму в 2009 году- 29,4 млрд.тенге, из них: 

17 организаций в составе ТОО «Камкор менеджмент», выполняющие 64% услуг от общего объема на сумму около 18,8 млрд.тенге;

13 самостоятельных ремонтных организаций, которые выполняют 19%  услуг от общего объема на сумму около 5,6  млрд. тенге;

5 организаций, учредителями которых является Общество, и которые выполняют 4,3%  услуг от общего  объема на сумму около 1,3 млрд. тенге;

ТОО «Акберен» в составе АО «Ремлокомотив», выполняющее 1,33% услуг от общего объема на сумму около 0,4 млрд. тенге;

АО «Локомотивный сервисный центр», выполняющий ТО-3,6 в размере 0,16% от общего объема услуг на сумму 47,4 млн. тенге и ТО-2 в размере 11,1% от общего объема услуг на сумму около 3,3 млрд. тенге. 

Выполнение программы ремонта и техобслуживания локомотивов в 2009 году приведено в таблице 2.  

                                      Выполнение программы ремонтов                 табл. 2
	КР- 100%
	ТОУ-8-100%
	ТО-8-100%
	ТО-7-100%
	ТО-6-97%
	ТО-3- 95%

	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт

	88
	88
	60
	60
	426
	425
	341,5
	340,5
	5 424
	5 262,5
	8 150
	7 738


Кроме того, согласно сервисному договору между Обществом, ТОО «Камкор – Менеджмент» и компанией GE с 1 апреля 2009 года начато сервисное обслуживание модернизированных по технологии GE локомотивов. Для этого на полигонах обращения указанных локомотивов работает 8 организаций, оказывающих услуги по сервисному обслуживанию указанных локомотивов  (далее- сервисные центры). 
Всего на сервисное обслуживание переданы 202 ед. локомотивов серии 2ТЭ10МК, ВК. 

С февраля 2009 года по ст. Достык эксплуатируются 15 ед. маневровых тепловозов СКД6е производства Китай, техническое обслуживание проводит             ТОО «ЮБС Матай», утверждены временные правила технических обслуживаний ТО-3, 6, 7, 8 на основании технической документации завода-изготовителя, проводится дальнейшая работа, рассчитывается трудоемкость, нормы расхода запасных частей и материалов для определения размера суточной ставки и принятия решения перехода на сервисное обслуживание с ТОО «ЮБС Матай» со второго полугодия 2010 года. 

Однако, с учетом отсутствия переходного запаса тяговых двигателей, узлов и деталей, качество сервисного обслуживания не удовлетворяет современным требованиям к надежности тягового подвижного состава. Прослеживается тенденция к росту количества межпоездных ремонтов, перепростоям в ремонте. 
Так в 2009 году количество неплановых ремонтов возросло в 1,6 раза в сравнении с 2008 годом. Основными причинами низкого качества ремонта и перепростоев в ремонте являются:

слабая техническая оснастка ремонтных организаций, не полное обеспечение или отсутствие диагностического оборудования для выявления на ранних стадиях неисправностей локомотивного оборудования при производстве технического обслуживания;

недостаток квалифицированного персонала;

недостаточные объемы переходного запаса локомотивного оборудования (ТЭД, колесные пары и т.д.);

несвоевременность обеспечения и недостаточное качество запасных частей и материалов для выполнения технологического процесса обслуживания и ремонта локомотивов;

допущение нарушения технологии ремонта и обслуживания локомотивов;  

несоответствие нормативно-технической документации существующим требованиям по обеспечению качественного ремонта и техобслуживания локомотивов, безопасности движения поездов.

Рост количества неплановых ремонтов, перепростои в ремонте и низкое качество ремонта на фоне износа ТПС на современном этапе являются значительным барьером для развития бизнеса .

По всем этим направлениям проводится соответствующая работа, в том числе и рекламационная. 

Реализуется комплексный план мероприятий по повышению качества ремонта и уровня системы сервисного обслуживания локомотивов на 2010 год. 

По надежности экипажной части модернизированных тепловозов 2ТЭ10МК, ВК заключен договор с ОАО «ВЭлНИИ» Всероссийский научно-исследовательский институт (Россия) для определения причин выхода из строя деталей экипажной части, в том числе тяговых электродвигателей для дальнейшего принятия мер. 

На локомотивах новых серий ТЭ33А (Эволюшн), KZ применяются асинхронные электродвигатели и проблемных вопросов по тяговым электродвигателям - нет. 

Суммарное потребление энергоресурсов за 2009 год составило порядка 64 млрд. тенге, в том числе на тягу поездов около 58,8  млрд. тенге. При этом израсходовано: 

· дизельного топлива – 669,8 тыс.тонн на сумму 47,5 млрд.тенге или 80,8% от общего расхода на тягу поездов;

· электроэнергии – 2,1 млрд.кВт на сумму 11,3 млрд.тенге или 19,2%  от общего расхода на тягу поездов.

Снижение энергоемкости перевозок, выражающееся в снижении удельных расходов энергоресурсов, а значит повышение энергетической эффективности тягового подвижного состава – одна из приоритетных задач экономии топливно-энергетических ресурсов. В этой связи, начиная с 2008 года, активная политика Общества в области энергосбережения дала ощутимые результаты. 

Так, при падении объема перевозок в тепловозной тяге в 2009 году к уровню 2008 года на 4,24%, удельный расход топлива на тягу поездов не только не вырос, но достигнуто его снижение на 1,2 %. Аналогичная ситуация и в  электротяге: при  падении объема перевозок в 2009 году к предыдущему году на 7,2 %, удельный расход электроэнергии за счет проводимых мероприятий также не возрос, а снизился на 0,6%. 

Данные показатели в области энерго- и ресурсосбережения, Обществом  были достигнуты благодаря реализации мероприятий Программы энерго- и ресурсосбережения АО «НК «КТЖ» на период 2008-2013 годы, утвержденной решением Правления Компании от 4 октября 2008 года №02/32 (далее-Программа ресурсосбережения). 

В соответствии с указанной Программой экономия достигнута при  реализации таких мероприятий, как:  внедрение автоматизированной системы коммерческого учета электроэнергии на электроподвижном составе; внедрение программы автоматизированных тяговых расчетов для поездной работы локомотивов;  эффективное использование модернизированных тепловозов; замена двухсекционных локомотивов на односекционные в пассажирском движении на участках Балхаш-Саяк, Саяк-Актогай и удлинение плеч обслуживания за счет удлинения плеч обслуживания от станции Актогай до станции Семей. Принесла эффект и проводимая Обществом работа по экономии топливно-энергетических ресурсов за счет повышения профессионального  уровня машинистов локомотивных бригад, что позволило сэкономить около 24 млн. тенге в год. 

Тем не менее, ряд факторов не позволяет сегодня организовать  работу по ресурсосбережению в той мере, как это было бы необходимо. В числе таких факторов – устаревшие методики и система нормирования и лимитирования энергоресурсов, позаимствованная еще от Министерства путей сообщения СССР. С учетом внедрения новых серий тягового подвижного состава, данная система препятствует адекватному планированию и осуществлению поэлементного контроля за расходом и экономией топливно-энергетических ресурсов (далее -ТЭР) по влияющим факторам. Таким образом, вопросы совершенствования методик и норм потребления ТЭР представляют огромное значение для Общества и хозяйства в целом.

Не менее важный вопрос, не позволяющий в настоящее время эффективно экономить ресурсы - грамотное планирование и достижение установленных качественых показателей работы железнодорожного транспорта, неисполнение которых вызывает увеличение удельных затрат энергоносителей на единицу перевозочной работы. 

В Обществе сформировалась устойчивая тенденция сокращения числа браков и нарушений безопасности движения поездов.

В 2009 году достигнуто снижение количества браков почти вполовину (на 46%). Всего за Обществом отнесено 14 браков против 26 в 2008 году, что составило 28% от общего количества по локомотивному хозяйству или 15%  по Компании в целом. Количество браков особого учета против 2008 года снижено на 33% или на  2 случая и составляет 4 случая против 6-ти. 

Из всех случаев брака 71% вины приходится на ремонт и только 29 % - на эксплуатацию.

Среди причин нарушений «человеческий фактор» занимает 17% и 83%- приходится на долю технических средств, в том числе - подвижного состава.

Техсредства безопасности. Филиалы Общества в 2009 году были оснащены, в основном, радиостанциями типа РТМ72 и РТМ42.  Однако, с 2004 года идёт процесс оснащения локомотивов аналоговыми радиостанциями типа РВ1, РВ1.1. и их модификациями.  По состоянию на 1 января 2009 года оборудовано радиостанциями типа РВ1 43% локомотивов. Параллельно отрабатывается вопрос по организации сервисного обслуживания внедряемых радиостанций. 

В 2008 году успешно прошли испытание радиостанции нового поколения (цифровые) РВС  производства Ижевского радиозавода.  Также предложена к внедрению радиостанция типа РВ-МZ Новосибирского радиозавода.

В целях унификации радиостанций целесообразно производить обновление одним типом, при этом необходимо предусмотреть возможность подключения и использования каналов GSM-R.

Основные преимущества новых типов радиостанций - это наличие трёх каналов, малые габариты и малое количество соединений, увеличенный срок службы до 12 лет, увеличенный гарантийный срок службы до 5 лет. 

На сегодняшний день в локомотивном хозяйстве продолжается оснащение приборами безопасности; КЛУБ, ЭПТ, радиостанциями и др.  Парк электровозов, эксплуатируемых в пассажирском движении, оснащен КЛУБами на 100%, тепловозов на 46.
Процент оснащенности парка новыми радиостанциями несколько выше, и составляет в пассажирском движении: электровозов- 100%, тепловозов – 75%, в грузовом: 38 и 52% соответственно, в маневровом – 25%  

Однако, требования приказа Президента Компании «О системе управления и мерах по организации обеспечения безопасности движения» от 5 января 2009 года №01-Ц в части реализации мероприятий по оснащенности приборами безопасности Обществом реализованы не в полной мере. Такое положение сложилось ввиду ограниченных инвестиционных возможностей Общества, обремененного значительными кредитными обязательствами, направленными на строительство локомотивов и обновление парка.

Информационные процессы в локомотивном хозяйстве на данный период зависят от филиала Компании - «Главный вычислительный центр» (далее - ГВЦ), за которым находится технологическая база оборудования, координирующий  и обслуживающий персонал по IT-технологиям с региональными информационно вычислительными  подразделениями (РИВЦ и ЛОИС). Но, несмотря на это, производственные возможности  ГВЦ не позволяют охватить и автоматизировать сферу деятельности локомотивного хозяйства IT- технологиями.

Тем не менее, на 1.01.2010 г. произведено полное внедрение на рабочие места филиалов Общества автоматизированной системы интегрированной обработки маршрута машиниста (АС ИОММ) и оперативного контроля  дислокации локомотивов (ОКДЛ). Совместно с ГВЦ, РИВЦ и ЛОИС проведена работа по внедрению новой версии (10.60.0.101) программы АС ИОММ в Обществе.

Таблица отражает текущее состояние хода подключения филиалов Общества – эксплуатационных локомотивных депо (ТЧЭ) и их подразделений: оборотных депо (ТД)  и пунктов подмены локомотивных бригад (ТЧП) к системам АС ИОММ и ОКДЛ.

Текущее состояние по подключению к АС ИОММ и ОКДЛ

	АС ИОММ
	ТЧЭ
	ТД
	ТЧП

	Подключено
	29
	10
	1

	Не подключено:
	0
	0
	0

	Не требуется:
	0
	15
	8

	ОКДЛ
	
	
	

	Подключено
	29
	20
	3

	Не подключено:
	0
	1
	0

	Не требуется:
	0
	2
	6


В связи с низкой пропускной способностью спутникового канала связи предназначенного для передачи данных системы АС ИОММ, по ТЧЭ Балхаш, Жана - Арка произведено перераспределение канальной емкости с 32 kb/s на               64 kb/s с временем  отклика не более 400 мс., без увеличения затрат.

На основании перехода на жесткий контроль и 100% ввода сообщений по системе ОКДЛ, разработан план мероприятий и налажена работа по эффективной и безошибочной передаче сообщений ОКДЛ в ГВЦ.

Совместно с Управлением информатизации и развития связи Компании и ГВЦ рассмотрен предварительный вариант Плана мероприятий по информатизации  на 2009 - 2012 годы,  в том числе, в  части создания геоинформационной системы (ГИС) и применения ее в эксплуатационной работе.

Проведено пилотное и тестовое  испытание системы мониторинга транспорта и демонстрация Главе государства Автоматизированного Центра управления перевозками (АЦУП) в новом административном здании Компании.

Параллельно проведена работа по приему проекта автоматизированной системы коммерческого учета электроэнергии (АСКУЭ).

Что касается предстоящих объемов перевозок, то в сфере пассажирских перевозок в дальнем следовании на перспективу объемы будут определяться следующими важными факторами: политической и экономической стабильностью в регионах; уровнем межрегиональной и международной интеграции в производство между Казахстаном и другими государствами; уровнем развития туризма, культурных, научно-технических, межрегиональных и международных связей. Выполнение объемов, соответствующих наиболее полному удовлетворению спроса на пассажирские перевозки, потребует интенсивного проведения стабилизирующих мер и укрепления материально-технической базы пассажирского блока. При этом, обеспечение пассажирских перевозок собственной локомотивной тягой, оптимальной по мощности, скоростям и стоимости в содержании, особенно с учетом предстоящего разделения парка, станет весьма серьезной задачей для этого вида перевозок.
Прогнозы по объемам грузовых перевозок локомотивной тягой  учитывают влияние происходящих процессов в экономике, наличие и развитие связей между регионами и предприятиями, положение материально-технического снабжения, уровень  производства и стабилизацию экономического положения в государстве. С учетом этого Департаментом маркетинга перевозок Компании  были определены и представлены ожидаемые объемы работы на перспективу до 2020 года. В зависимости от этих показателей планировался потребный парк локомотивов и его дефицит, рассчитывались соответствующие потребности в инвестициях, штатах и объемах ремонта тягового подвижного состава. 
С учетом создания Таможенного союза и строительства новых линий, также можно прогнозировать рост перевозок в среднесрочной перспективе, а учитывая род груза и маршрутизацию – оптимизировать парк и работу тягового подвижного состава.

4. SWOT-анализ текущего состояния Общества
	СИЛЬНЫЕ СТОРОНЫ:

· признанный рыночный лидер;

· возможность использования экономии на масштабах производства, ценовое преимущество;

· прозрачность финансовой деятельности;

· возможность улучшения сервиса;

· самоокупаемость;

· отзывчивость к инновациям;
	ВОЗМОЖНОСТИ:

· возможность обслуживания дополнительных групп потребителей;

· возможность осуществления долгосрочных капиталовложений;

· возможность роста технологической базы;

· ослабление ограничивающего законодательства;

· оптимальное тарифообразование

	ВНУТРЕННИЕ СЛАБОСТИ:

· недостаток некоторых аспектов компетенции;

· сложность взаимодействия    между участниками перевозочного процесса;

· отсутствие четкого маркетингового анализа             на перспективу, слабое представление о рынке;

· низкая мобильность;

· недостаток финансов;

· большой срок окупаемости инвестиций;

· большой износ основных средств;

· устарелые технологии и оборудование; 

· недостаток специализированного парка локомотивов; 
	ПОТЕНЦИАЛЬНЫЕ ВНЕШНИЕ  УГРОЗЫ: 

· ослабление роста рынка;

· необходимость государственного субсидирования социально  значимых субъектов ж/д рынка;

· изменение политики в области реформирования ж/д транспорта и локомотивного хозяйства;

· законодательное регулирование цены;

· рост цен на энергоносители, материалы и ГСМ;

· неблагоприятный сдвиг в курсах валют;

· раздробленность ж.д. отрасли и, как следствие, снижение уровня безопасности


Анализируя сильные и слабые стороны, возможности и угрозы для Общества  на современном этапе, нельзя не отметить, что основная масса из них аналогична и для материнской Компании. Тем не менее, учитывая специфику деятельности Общества, отдельные слабости и угрозы становятся для него  критическими. К таким угрозам для Общества относится рост цен на дизтопливо и энергоносители, неблагоприятный сдвиг в курсах валют и изменение политики в области реформирования транспорта в целом и локомотивного хозяйства в частности. Это мотивировано отвлечением 40%-ов бюджета Общества на топливо и значительными кредитными обязательствами Общества в долларах США. 
5. Основными стратегическими приоритетами Общества являются:

· обновление и модернизация технических средств, тягового подвижного   состава;

· повышение уровня безопасности движения, экологической безопасности;

· внедрение современной техники, технологий, новых  поколений подвижного состава;

- оптимизация технологии перевозочного процесса, внедрение новых автоматизированных систем;

· широкое внедрение ресурсосберегающих  технологий;
-развитие комплекса информационных технологий и телекоммуникаций;

- внедрение и постоянное улучшение современных инструментов корпоративного развития (интегрированных систем менеджмента, системы управления рисками и др.).

Эффективность реализации Стратегии АОТ будет измеряться достижением установленных операционных и финансовых показателей, а также целей по управлению рисками и совершенствованию системы управления. 

6. Основные ориентиры инновационного развития

   Ускоренная модернизация и обновление локомотивного парка к 2020 г.: 

· замена подвижного состава и технических средств с истекшими сроками службы на новую технику с высокой производительностью и низкими ремонтоемкостью и энергопотреблением- 1 152 ед. к 2020 году;

· увеличение средней технической скорости;
· снижение удельного расхода ТЭР на тягу поездов;

· снижение уровня отказов технических средств; 

· повышение производительности труда.
Стратегия АОТ будет реализована через ежегодные стратегические планы развития по всем направлениям его деятельности и политикам. 
7. Параметры отбора приоритетных технологий:

· высокий коммерческий и производственный потенциал;

· перспективы массового внедрения результатов;

· возможность осуществлять принципиально новые проекты;

· реалистичные сроки достижения целевых параметров;

· степень прогрессивности и новизны;

· уровень возможности локализации  в Республике Казахстан;

· необходимость научно-технической кооперации – в масштабе Компании, группы компаний, глобальная кооперация;

· возможность преодоления препятствий на пути реализации – технических, финансовых, кадровых, проблем стандартизации, установления прав на интеллектуальную собственность;

· преодоление зависимости от конкретного производителя, импорта продукции и услуг, высокой чувствительности к конъюнктуре рынка.

8. Стратегические направления развития

Учитывая специфику работы Общества, политика развития стратегических направлений основана на стратегии концентрации. Выбор данной стратегии позволит Обществу сконцентрировать усилия на главных направлениях, и таким образом обеспечить контроль над издержками. 

Стратегические направления развития на планируемый период представлены основными Бизнес-сегментами Общества и управленческими бизнес-процессами:

1. «Обновление локомотивного парка» - является главным и наиболее капиталоемким направлением развития, на котором будут сосредоточены основные финансовые ресурсы Общества.
2.  «Совершенствование системы эксплуатации» - развитие данного сегмента будет заключаться в разработке и внедрении таких технологий перевозочного процесса, которые бы обеспечивали устойчивое положение отрасли на современном и последующих этапах - удовлетворение потребностей заказчиков в локомотивной тяге в условиях прогнозируемого роста объема перевозок грузов и пассажиров.
3. «Совершенствование системы ремонтов и технического обслуживания» - развитие данного направления будет заключаться в приведении и поддержании подвижного состава и технических средств эксплуатации и безопасности к оптимальным техническим характеристикам для использования  с максимальной выгодой для Общества и Компании.

4. «Внедрение энерго- и ресурсосберегающих технологий» - развитие данного направления будет заключаться во внедрении технических средств и технологий, позволяющих снизить потребление энергоносителей и топлива при безусловном обеспечении заявленных объемов работы. 
5. «Внедрение технических средств, направленных на обеспечение безопасности движения поездов» - развитие данного направления будет заключаться в дооснащении существующего парка тягового подвижного состава техническими средствами и системами безопасности и их внедрении на новых сериях локомотивов. 
6. «Информатизация и автоматизация производственных процессов» -  развитие данного направления будет заключаться в обеспечении информацией всех технологических процессов и сфер деятельности Общества, автоматизации сквозных процессов получения и обработки информации, полностью поддерживающих бизнес-процессы отрасли.

9. Общие Стратегические задачи

Общие Стратегические задачи разработаны в соответствии с целями и со стратегиями развития основных бизнес-сегментов Компании и Общества.

Достижение указанных целей требует решения задач, направленных на создание экономических, технологических  и законодательных условий, обеспечивающих:

· последовательную гармонизацию стандартов и транспортной документации с действующими на международных рынках транспортных услуг; 

· рост инвестиционной привлекательности, стимулирование притока инвестиций, эффективное использование инвестиционных ресурсов;

· разработку и внедрение методов комплексного регулирования тарифов; 

· приближение стоимости услуг локомотивной тяги к полным экономическим издержкам;

· финансовую прозрачность всех видов хозяйственной деятельности Общества;

· сбалансированное развитие технической и технологической оснащенности Общества;

· развитие транспортного машиностроения;

· совершенствование корпоративного управления;
· наличие сбалансированной системы управления персоналом;
· повышение эффективности использования основных средств и имущества;

· повышение комплексной безопасности и устойчивости транспортной системы.
Первоочередные задачи на ближайший период вытекают из программы «Казахстан-2030», обращений и поручений Главы государства Правительству Республики Казахстан, Программы форсированного индустриально-инновационного развития Республики Казахстан, Транспортной стратегии Республики Казахстан, Стратегического плана развития Республики Казахстан до 2020 года и Стратегии развития Компании до 2020 г.
10. Барьеры на пути реализации Стратегии

1. Ресурсный барьер. Достижение поставленных стратегических целей и задач будет возможным при наличии неразрывной связи между Стратегией АОТ и годовым бюджетом. Для обеспечения указанной связи необходимо внедрение Системы стратегического управления на основе сбалансированных показателей, осуществление единого подхода к планированию (сегодня существуют индикативный и технический план, имеющие существенные различия и не позволяющие обеспечить единые подходы к организации работы в центре и на местах).

2. Барьер мотивации. Система мотивации должна быть направлена на вознаграждение менеджеров по результатам достижения краткосрочных целей и не связана с достижением стратегических целей и задач. Это влечет за собой нацеленность на тактические цели, отодвигая стратегическое управление на второй или третий план. Преодоление данного барьера будет достигаться разработкой и внедрением новой системы мотивации, нацеленной на достижение долгосрочных целей и задач.

3. Барьер коммуникации. Существует проблема асимметрии информации среди руководителей среднего звена в понимании основных стратегических направлений развития и целей Общества и Компании. Уровень же понимания Стратегии АОТ среди рядовых сотрудников близок к нулю. Также опыт стратегического планирования в Обществе показывает, что стратегические документы являются декларативными и их реализация заключается в составлении постоянных отчетов, при этом времени на их глубокое осмысление и реализацию не остается. Преодоление коммуникационного барьера будет осуществляться посредством введения Ключевых показателей эффективности (КПЭ) и Системы сбалансированных показателей (ССП).
4. Барьер менеджмента. Существующая система управления и вышеназванная система мотивации, а также предстоящая реструктуризация не позволяют высшему руководству в полной мере сконцентрироваться на решении стратегических задач. Решение данной проблемы зависит от совершенствования системы управления, неотъемлемыми частями которой станут разработка и внедрение системы мотивации, нацеленная на достижение стратегических целей и КПЭ.

Эффективным механизмом реализации Стратегии АОТ по преодолению вышеуказанных барьеров станет комплексная реализация следующих мероприятий:

· внедрение новых инструментов корпоративного управления;

· разработка и совершенствование политик;

· создание условий для развития в Обществе новых технологий;
· адекватное управление рисками;

· совершенствование системы планирования;

· совершенствование системы управления активами;

· создание условий для развития информационных технологий;

· реализация мероприятий энерго- и ресурсосбережения;

· совершенствование базы  нормативно- технической документации. Поэтапное приведение нормативной базы в соответствие с нормами и правилами Всемирной торговой организации и Таможенного союза;

· улучшение состояния основных средств;

· улучшение кадровой составляющей, развитие кадрового потенциала;
· создание условий для гармонизации и соблюдения требований технических регламентов;

· выбор приоритетных направлений научно-исследовательской деятельности, упорядочение взаимодействия с субъектами научно-исследовательской деятельности; 

· использование научно-исследовательских и опытно-конструкторских разработок по созданию перспективных тяговых транспортных средств и транспортных систем с повышенными экономическими и экологическими характеристиками; 

· совершенствование работы в вопросах оформления прав собственности на государственное имущество, а также вопросы пользования земельными участками;

· углубление технической и экономической интеграции в рамках международных организаций;
· углубленное сотрудничество с крупнейшими международными компаниями, осуществляемое в форме реализации совместных проектов;

· содействие повышению роли Казахстана в создаваемой международной интегрированной транспортной системе;

· реализация комплекса антитеррористических мер;

· выполнение мероприятий по защите в части гражданской обороны, при чрезвычайных ситуациях природного и техногенного характера, а также при ликвидации их последствий;

Решение указанных задач требует коренного изменения  политики Общества. Требуется перейти от политики выживания, применяемой в кризисной ситуации, характеризуемой:

-  интенсивным старением производственных фондов,

-  избытком производственных фондов;
· значительными эксплуатационными расходами на содержание, техническое обслуживание и ремонт тягового подвижного состава
· сдерживанием возможности интенсивного использования тягового подвижного состава из-за низкой его надежности

· значительным расходом топливно-энергетических ресурсов,

к политике роста, характеризуемой внедрением прорывных технологий и современных основных средств, позволяющих сократить:

· потребность в подвижном составе

· расходы на содержание подвижного состава и объектов инфраструктуры
· потребность  ТЭР на тягу поездов и производственные нужды

· потребность в трудовых ресурсах для осуществления деятельности.
Резервами поступательного технического и технологического Общества  отрасли являются:

- качественно новый уровень технической и инвестиционной политики; 

- интенсивное и сбалансированное развитие спроса и адекватного предложения конкурентоспособных услуг, представляемых Обществом.
11. Посегментные задачи
11.1  Бизнес-сегмент «Обновление локомотивного парка»
Стратегия развития бизнес-сегмента:

Наиболее действенной, хотя и наиболее капиталоемкой мерой станет обновление парка за счет приобретения новых локомотивов. 
Всего до 2020 г. планируется приобрести 1 152 локомотивов.

Расчет выполнен без учета перспективной потребности в тяге вновь возникающих маршрутов и  частных перевозчиков.
При этом учитывалась оптимизация  парка, достигаемая путем реализации ряда организационно-технических мероприятий. Оптимизация предполагает снижение потребного парка магистральных локомотивов на 155 ед., за счет снижения объемов ремонта, увеличения плеч обслуживания, повышения технической скорости и весовых норм,  роста производительности локомотива на 16% и роста полезной работы локомотива с 12 до 18 часов/сут.

Данный план приобретения рассчитан на прогнозные объемы перевозок с учетом однократного продления сроков службы локомотивов (хотя, фактически, отдельным локомотивам срок службы продлен по 2 раза) и предусматривает производство и приобретение 96 % из них в Республике Казахстан, в том числе: магистральные тепловозы - на локомотивосборочном заводе в г. Астана. 

В 2009 году начата и будет продолжена работа с одним из лидеров транспортного машиностроения- компанией GE по определению концепции маневрового тепловоза со сборкой в Астане.  GE,  Общество и Акционерное общество «Локомотив құрастыру зауыты» (далее - АО «ЛКЗ») совместно разработают маневровые дизель-электрические локомотивы, пригодные для использования в Казахстане и во всем регионе пространства 1520. Первые пять маневровых локомотивов будут произведены на заводе GE в Эри, штат Пенсильвания (США). После сборки и проверки прототипов, дополнительные маневровые локомотивы  будут собраны на заводе АО "ЛКЗ" в Астане, с использованием комплектующих GE. Поставка локомотивов ожидается в 2012 году. 
GE внедрит в конструкцию локомотивов технологию переменного тока, которая значительно сокращает затраты на эксплуатацию локомотива в течение всего срока службы, а также обеспечивает более высокую надежность по сравнению с используемой технологией постоянного тока.

Маневровые тепловозы до начала выпуска их на локомотивосборочном заводе в г. Астана, будут приобретаться у производителей из  Китая. 
Новый магистральный тепловоз пятого поколения сочетает в себе лучшие технические решения и прогрессивные технологии, которые защищены патентами США. Локомотив спроектирован согласно техническим требованиям, стандартам и ГОСТам, признанным для железных дорог Казахстана и стран СНГ. 
Согласно классификации, принятой на «GE», новому тепловозу присвоена серия ES44ACi, в Казахстане - серия ТЭ33А. 
Тепловоз представляет собой односекционный шестиосный локомотив мощностью 3356 кВт с 12-цилиндровым четырехтактным V-образным дизелем типа GEVO12. Тепловоз имеет кузов вагонного типа с двумя кабинами управления, который опирается на две трехосные тележки. Тепловоз оснащен микропроцессорной системой управления с электронным впрыском топлива и бортовой системой диагностики. 

Сила тяги при трогании 534 кН, длительного режима 427 кН, динамического тормоза 338 кН. Нагрузка на ось — 23 тс ± 3 %. Конструктивная скорость – 120 км/час. 

В эксплуатации новый односекционный тепловоз способен заменить двухсекционный тепловоз типа 2ТЭ10. По сравнению с предыдущим поколением тепловозов эти локомотивы соответствуют нормам Евро-3, снижают вредные выбросы в атмосферу более чем на 40 %. Расход топлива и масел сократится на               17 %. Кроме того, созданы улучшенные условия для работы локомотивной бригады. Кабина машиниста оборудована согласно современным требованиям. В ней предусмотрены шумоизоляция и регулятор микроклимата. 

В тепловозе пятого поколения используется привод переменно-переменного тока с асинхронными тяговыми двигателями (инвертор на IGBT-транзисторах), который позволяет реализовать высокую осевую мощность, не требует повышенных затрат при техническом обслуживании и более надежен, чем старые коллекторные двигатели. Внедрена микропроцессорная система управления, значительно облегчающая труд машинистов и их помощников. 
АО «ЛКЗ» – дочерняя  организация  Компании, выпускает тепловозы серии Evolution по технологии GE. 

Ориентировочно затраты на обновление парка составят более 890 млрд. тенге.

Обновляемый парк локомотивов будет корректироваться в зависимости от изменения объемов перевозок грузов.
Цели развития бизнес-сегмента:

· снижение износа, повышение надежности и безопасности тягового подвижного состава;

· наличие необходимого количества и типажа подвижного состава для организации скоростного движения;

· наличие четко сформулированных требований к техническим характеристикам подвижного состава новых типов; 

· привлечение финансовых средств;

· решение вопросов технического регулирования (лицензирования, сертификации) при внедрении новых образцов тягового подвижного состава;

· организация  в РК собственной испытательной базы;

· высокая  квалификация персонала;

Стратегические мероприятия, направленные на реализацию целей:

· обновление и модернизация, внедрение новых поколений подвижного состава с улучшенными техническими характеристиками;
· оптимизация расходов и повышение доходности. Взвешенная политика заимствования и обслуживания кредитных обязательств;

· разработка технических требований на новые типы подвижного состава с минимизацией затрат в период эксплуатации и улучшением эксплуатационных показателей работы отрасли;

· участие в разработке и реализации проектов развития отечественного локомотивостроения, испытательных полигонов;

· работа на опережение в вопросах технического регулирования при внедрении новых образцов ТПС;

· пополнение парка подвижного состава с учетом организации скоростного движения;

· адекватное развитие кадрового потенциала с учетом внедрения новых технических средств, подвижного состава и технологий;
· поиск и привлечение отечественных товаропроизводителей, разумная политика импортозамещения;

11.2 Бизнес-сегмент «Совершенствование системы эксплуатации»
Стратегия развития бизнес-сегмента:

Оптимизация филиалов и плеч обслуживания, как локомотивов, так и локомотивных бригад будет проведена на всех участках, где планируется внедрение новых серий локомотивов. Причем это внедрение будет производиться с полной заменой парка на новые серии на каждом конкретном участке по годам. При этом остаток существующего парка будет перемещаться на другие участки, где оптимизация на этот период не предусматривается.
Определен порядок обслуживания полигонов и участков локомотивами и локомотивными бригадами к 2013 году, когда произойдет разделения парка и филиалов на грузовое и пассажирское движение (приложение 1 к настоящей стратегии):
Поэтапное разделение локомотивной тяги на грузовое, пассажирское движение  и инфраструктуру будет осуществляться в соответствии со Стратегией КТЖ-2020 и регулироваться Планами мероприятий по реализации указанных документов, а также настоящей Стратегией.

В результате реформирования и оптимизации локомотивных депо, с разделением их на грузовые и пассажирские, к 2013 году сложится структура эксплуатационных локомотивных депо указанная в Приложении №3.
Грузовые эксплуатационные локомотивные депо (основные) на станциях:
Алматы, Матай, Балхаш, Актогай, Аягоз, Семей, Защита, Кызыорда, Жана-Арка, Шалкар, Сексеул, Кандыагаш, Орал, Макат, Атырау, Мангыстау, Тобол, Курорт-Боровое, Павлодар, Экибастуз, Астана, Караганда, Шу, Арысь,
имеющие в своем составе оборотные депо на станциях Шелек, Сары-Озек, Бесколь, Достык, Дегелен, Серебрянка, Туркестан, Жезказган, Никельтау, Айтекеби, Актобе, Ганюшкино, Бейнеу, Жана-Озен, Костанай, Кушмурын, Кокшетау, Жана-Есиль, Атбасар, Сарышаган, Жамбыл, Ерейментау, Шубаркудук,
и пункты подмены локомотивных бригад на станциях Аксу, Шемонаиха, Есиль, Каратау.
Пассажирские эксплуатационные локомотивные депо (основные) на станциях:
Матай, Балхаш, Аягоз, Туркестан, Сексеул, Жем, Актобе, Атырау, Мангыстау, Астана, Костанай, Арысь,
имеющие в своем составе оборотные депо на станциях Алматы, Актогай, Семей, Защита, Казалы, Жезказган, Никельтау, Орал, Шубаркудук, Бейнеу, Кокшетау, Павлодар, Агадыр,  Тобол, Есиль, Шымкент, Шу, 
и пункты подмены локомотивных бригад на станциях Шелек, Шемонаиха, Жана-Арка, Шалкар, Ганюшкино, Жана-озен, Жана-Есиль, Караганда, Жамбыл.
Безусловно, обновление парка и внедрение локомотивов нового поколения позволят получить соответствующие эффекты: финансовый, техногенный, социальный и др. Но отдельные результаты повлекут за собой и значительный  мультипликативный эффект, причем, не всегда положительный, особенно в социальном плане. Он возникнет в связи с неизбежной оптимизацией эксплуатационной и ремонтной работы, вытекающей из технических параметров локомотивов новых поколений и информатизации процессов и, как следствие- сокращение численности персонала.

Для снижения негативных проявлений будет разработан план соответствующих мер.

Цели развития бизнес-сегмента;
· обеспечение высокого уровня безопасности и надежности перевозок;

· оперативное управление процессами, облегчение документационных процедур;

· совершенствование системы менеджмента;

· снижение энерго- и ресурсоемкости бизнеса;

· совершенствование организации работы и рациональное использование локомотивов и локомотивных бригад;

· высокая  квалификация и технологическая дисциплина персонала;

· высокая мотивация персонала;

· наличие актуальной нормативно-технической и правовой базы;

· использование новейших технических средств, систем и технологий, объектов инфраструктуры;

· наличие механизмов организации эксплуатации на новых участках и линиях, особенно строящихся на условиях  государственно-частного партнерства.

· Стратегические мероприятия, направленные на достижение целей:

· организация качественного маркетинга перевозок;
· адекватное планирование показателей;

· обновление и модернизации тягового подвижного состава;

· улучшение интегрированной системы менеджмента, развитие и совершенствование бизнес-процессов;

· оптимизация парка тягового подвижного состава к объему перевозок, 

· оптимизация плеч обслуживания локомотивных бригад и плеч оборота локомотивов;

· повышение рейсовой надежности тягового подвижного состава;

· развитие средств обеспечения безопасности движения, повышение уровня безопасности перевозок;
· постоянное взаимодействие с услугодателями в вопросах повышения качества ремонта, технического  и сервисного обслуживания ТПС, в дальнейшем - переход от планово-предупредительной системы ремонта к системе  ремонта по фактическому техническому состоянию;

· работа по ликвидации проблем взаимодействия в системе «колесо-рельс»;

· выбор  весовых норм и ходовых скоростей движения по критерию минимума расходов с обеспечением  рациональной загрузки всех технических средств, участвующих в перевозках;

· адекватное развитие кадрового потенциала и кадрового резерва с учетом внедрения новых технических средств, подвижного состава и технологий;

· актуализация и достаточность нормативно-технической и законодательной базы;

· внедрение современных технических средств, а также систем организации обслуживания инфраструктуры;

· рост уровня информатизации и автоматизации производственных процессов;

11.3 Бизнес-сегмент «Совершенствование системы ремонтов и технического обслуживания»
Стратегия развития бизнес-сегмента

Нельзя не отметить, что внедрение локомотивов новых поколений предполагает и адекватные подходы к их содержанию и техническому обслуживанию. Одним из таких подходов является организация сервисного обслуживания локомотивов, и в этой связи предполагается превентивно реализовать целый ряд организационных мероприятий.

Предполагается дополнительно организовать сервисные центры с учетом их спецификации по следующим направлениям:

грузовые электровозы -  Астана, Шымкент

пассажирские электровозы – Астана, Арысь, Алматы

грузовые тепловозы – Актобе, Сексеул, Аягоз, Алматы, Балхаш

пассажирские тепловозы– Актобе, Сексеул, Аягоз, К-Боровое, Костанай 

маневровые тепловозы - Матай

При этом, предполагается производство технического аудита предприятий сервисных Центров в разрезе предкомиссионного и комиссионного осмотра локомотивов. 

Сервисное обслуживание тепловозов 2ТЭ10МК, ВК.

С апреля 2009 года уже начато сервисное обслуживание тепловозов серии 2ТЭ10МК,ВК (трехсторонний договор -  подрядчики ТОО «Ремонтная корпорация «Камкор» - 44%; компания «GE» - 56%), при этом требуемый процент готовности составляет:

апрель 2010 – март 2011  - 90-92%;

апрель 2011 – март 2024  - 92-94%. 

На базе ремонтных предприятий ТОО «Камкор Локомотив» создано четыре основных сервисных центра – Актобе, Макат, Шалкар, Алматы  и три вспомогательных сервисных центра - Мангыстау, Кызыл-Орда, Орал, из них ТОО «Гасыр Мангыстау» - дочерняя организация АО «Локомотив».

В перспективе проведение сервисного обслуживания всем локомотивам новых серии ТЭ33А (Эволюшн), СКД6е, KZ  с оснащением сервисных центров современными средствами диагностики,  при этом для старых серий локомотивов 2ТЭ10, ВЛ-80, ТЭМ ввиду постепенного выбытия из парка по истечению срока службы и экономической нецелесообразности перехода на сервисное обслуживание останется планово-предупредительная система ремонта.

При этом обслуживание и ремонт приборов безопасности на новых локомотивах полностью будет производиться предприятиями, оказывающими сервисное обслуживание, и будет учтено в суточной ставке.

С учетом 8-ми существующих сервисных центров: Уральск, Актобе, Атырау, Макат, Мангыстау, Шалкар, Кызылорда, Алматы, места расположения их в последующем определены с учетом увеличения пробега локомотивов между техобслуживаниями (например, на ТО-3 тепловоз серии 2Т10М заходит в среднем через 20 дней, а тепловоз серии ТЭ33А – через 90 сут). Учитывалось и наличие там действующих сегодня ремонтных баз, способных переквалифицироваться в сервисные центры и, таким образом, сохранить часть существующих объемов работы и рабочих мест, сокращение которых неизбежно произойдет в дальнейшем с падением объемов ремонта при внедрении новых серий локомотивов. 
Что касается объемов капитального ремонта, то по новым сериям локомотивов его производство начнется только к 2015 г., когда первые три локомотива KZ4A, приобретенные в 2003 г. подойдут по сроку. Оставшиеся два локомотива из этой партии подойдут на капремонт в 2018 году.

Остальные локомотивы новых серий, уже приобретенные и приобретаемые в ближайшие годы,  зайдут на капремонт только после 2020 года. До этого момента они будут проходить средний ремонт и профилактические работы по смене масел, фильтров и оборудования GE.

Всего до 2020 г. капремонту подвергнутся 644,5 ед. локомотивов, в том числе:  639,5 единиц старых серий и 5 локомотивов новых серий. 

При этом,  по мере замены парка новыми локомотивами, объемы капитального ремонта локомотивов старых серий ежегодно будут снижаться. Так, если в ближайшие годы количество локомотивов, подлежащих капремонту, находится в пределах ста единиц, то уже к 2020 году эта цифра снизится до                       11 единиц.  Причем вопрос по объемам капремонтов остается открытым с учетом возможного пересмотра к тому времени пробежных норм и принципов постановки локомотивов на крупные виды ремонта при переходе от планово-предупредительной системы ремонта на ремонт по их фактическому техническому состоянию.

Соответственно, с вводом нового подвижного состава, снижением объемов и видов его ремонта и техобслуживания, значительно сократятся трудозатраты при организации ремонта и технического  содержания локомотивов. В частности, если для тепловозов серии 2ТЭ10М техническое содержание предусматривает такие виды ремонтов, как КР, ТОУ-8, ТО-8, ТО-7, ТО-6, ТО-3, то уже для тепловозов серии ТЭ33А - только КР, ТОУ-8, смена масла, фильтров и оборудования GE.
Соответственно, трудозатраты на 2ТЭ10М составляют 9,67 чел/год, а на ТЭ33А – всего 1,72 чел/год. Кроме того, за счет увеличения межремонтных нормативных пробегов, снижается периодичность ремонтов. Как следствие - возрастает время полезной работы и, соответственно, производительность  локомотива. 

Предварительный расчет показывает, что по организациям группы «Камкор», самостоятельным организациям  и организациям Общества произойдет значительное снижение численности штатов, в первую очередь - слесарей-ремонтников. Объем работы по ЛСЦ упадет на 80% и более. Это приведет к необходимости ликвидации, либо перепрофилирования большей части  ремонтных баз. Часть из них, как отмечалось выше, сможет перепрофилироваться под сервисные центры.

Все это повлечет за собой значительное сокращение не только штата слесарей, но и прочих работников из числа общего штата этих организаций. А с учетом того, что процентное отношение прочих работников к общему числу по ремонтным организациям ТОО «Камкор-Менеджмент» составляет в среднем 36% (хотя по ТОО «Локомотив-Сервис ТЧЭ-28» Алмата прочие составляют 58% от общей численности, по ТОО «Шагала» Костанай – 53%, ТОО «Булак Лтд» Караганда -41%, ТОО-Шар-2004 – 46% от общей численности и т.д.), по самостоятельным – 45% (в т.ч. ТОО «ЮБС Матай» - 61%, ТОО «Болашак-А» Кусмурун – 57%, ТОО «Акжол» Ерейментау – 60% и т.д.) дополнительно будут сокращены, как минимум, еще более 700 человек только по тем организациям, которые теряют работу в полном объеме. Таким образом, цифра 5 756 чел.- это только по слесарям, и общая цифра сокращаемых рабочих мест далеко не окончательна.

Необходимо отметить, что данная  Стратегия и разрабатывалась, в том числе, и для того, чтобы предварительно согласовать общественно значимые интересы, разработать и выполнить предупреждающие действия со стороны Общества, Компании, АО «Самрук-Қазына», частного бизнеса, органов местного самоуправления и общественных организаций в целях решения наиболее важных вопросов экономического и социального развития регионов, и проблем занятости возникающих в процессе ее реализации.

Цели развития бизнес-сегмента:
· рост качества ремонта, сервиса и техобслуживания ТПС, приемки;

· развитие географии сервисных центров;

· повышение технической оснащенности ремонтных организаций;

· высокая квалификация  ремонтного и эксплуатационного персонала;

· совершенство конструкции экипажной части модернизированных тепловозов серий 2ТЭ10МК (ВК);

· постоянное наличие переходного локомотивного оборудования (ТЭД, колесные пары и т.д.);

· наличие в необходимом объеме и нужного качества запасных частей и материалов для выполнения технологического процесса обслуживания и ремонта локомотивов;

· строгое соблюдение технологии ремонта и обслуживания локомотивов;  

· соответствие нормативно-технической документации требованиям по обеспечению безопасности движения поездов.

Стратегические мероприятия, направленные на достижение целей:

· осуществление мониторинга технической оснащенности ремонтных депо на соответствие требованиям выполняемым видам ремонта с выдачей уведомлений по приведению в соответствие с  технологическим процессом с указанием срока исполнения;

· с целью уменьшения износа экипажной части модернизированных тепловозов - пересмотр весовых норм по участкам;

· работа по ограничению тока тяговых электродвигателей  путем перепрограммирования бортовых компьютеров модернизированных тепловозов;

· организация и развитие химических лабораторий, выполняющих спектральный анализ горюче-смазочных материалов; 

· расширение географии и специализация сервисных центров;

· техническое перевооружение действующих ремонтных производств;

· взаимодействие с региональными центрами обучения в вопросах обучения персонала приемам эксплуатации и ремонта нового и модернизированного подвижного состава;

· разработка целевой программы по совершенствованию конструкции экипажной части тепловозов серий 2ТЭ10МК (ВК) на основе комплексной оценке состояния локомотивов с привлечением специалистов научных институтов;

· контроль за наличием переходного запаса локомотивного оборудования и запасных частей на выполняемый объем работы;

· ужесточение требований к поставляемой продукции и услугам на предмет их качества и соблюдения гарантийных сроков;

· контроль за обеспечением ремонтных предприятий специализированным инструментом и средствами технической диагностики для выявления предотказного состояния локомотивов;

· разработка и утверждение новых технических стандартов для регулирования всех производственных и технологических процессов при обслуживании и ремонте локомотивов с учетом их обновления;

· усиление взаимодействия с ремонтными предприятиями, а также института приемки и контроля качества ремонта.  

11.4 . Бизнес-сегмент «Внедрение энерго- и  ресурсосберегающих 
технологий»

Стратегия развития бизнес-сегмента:

Учитывая тот объем, который энергоносители занимают в бюджете Общества, планируется дополнительно внедрить ряд проектов, направленных на ресурсо-  и энергосбережение. Основная часть этих проектов предусмотрена реализацией до 2015 г. на существующий парк локомотивов, так как локомотивы новых поколений менее энергоемкие.

Инструментом в достижении цели дальнейшего энергосбережения является реализация  дополнительных инвестиционных программ по следующим направлениям: 

по разделу эффективности использования локомотивного парка предусмотрены эффекты экономии топлива при обновлении парка локомотивов  (тепловоза серии ТЭ33А) с улучшенными энергетическими показателями. Эффект рассчитан из учета сравнения расходов тепловоза ТЭ33А с модернизированным тепловозом, и на период с 2010 по 2020 годы экономия топлива составит порядка  64 290 млн.тенге. 

по разделу экономии электроэнергии за счет установки сведотиодных светильников планируется экономия в размере 60 тыс. кВтч.
по разделу экономия эксплуатационных затрат планируется сэкономить до 2020 года около 212 млн.тенге за счет использования рельсосмазывателей, плазменного упрочнения колесных пар, перехода на автономное отопление производственных зданий.

Кроме того, планируется экономия за счет внедрения системы электронного регулятора частоты вращения на маневровых тепловозах, автоматизированной системы измерения топлива на тепловозах, установки на локомотивах вспомогательной тепло- энергоустановки, которая значительно экономит топливо при простое тепловоза в ожидании работы. 

Общая экономия средств по разработанным основным энерго- и ресурсосберегающим мероприятиям на период 2010-2020 годы составит порядка 66,7 млрд. тенге.

Цели развития бизнес-сегмента;

· улучшенное техническое состояние локомотивного парка и автотранспортной техники;

· классификация причин потерь энергоресурсов;

· корректное планирование, адекватность планов;

· совершенствование технологических процессов работы железнодорожного транспорта;

· развитие инвестиционных возможностей для внедрения новой техники и технологий;

· наличие сервиса и технического сопровождения для новой техники, технологий;

·  пересмотр коэффициентов влияния при нормировании топлива для условий эксплуатации в Республике Казахстан  и с учетом ввода новых серий локомотивов;

· совершенствование системы учета энергоресурсов;

· адекватная мотивация персонала к ресурсосбережению;

· высокий уровень квалификации работников;

Стратегические мероприятия, направленные на достижение целей:

· проведение энергоаудита и определение непроизводительных потерь по источникам их возникновения;

· снижение уровня износа и повышение технических характеристик тягового подвижного состава;

· совершенствование форм и методов планирования работы и нормирования ресурсов;

· максимальный переход на электротягу;

· развитие сервиса для новой техники и технологий;

· применение эффективных заменителей дефицитных видов топлива и ГСМ;

· повышение качества использования энергоресурсов;

· использование автоматических приборов и ЭВМ для оптимизации расхода энергетических ресурсов и контроля за ним;

· применение совершенных методов расчета норм расхода энергоресурсов;

· уменьшение использования угля и мазута в качестве топлива в котельных;

· оптимизация экипировочных пунктов, внедрение альтернативных технологий энергоснабжения;

· анализ и разработка регулирующих и нормативно-технических актов, в том числе, на условиях аутсорсинга с привлечением научного потенциала;

· повышение мотивации персонала;

· повышение и поддержание на необходимом уровне квалификации персонала.
11.5. Бизнес-сегмент «Внедрение технических средств, направленных на  обеспечение безопасности движения поездов»

Стратегия развития бизнес-сегмента:

В целях усиления безопасности движения поездов на перспективу выбраны следующие приоритетные направления работы локомотивного хозяйства:

-приобретение возимых радиостанций РВС, предназначенные для симплексных линейных и зоновых систем поездной радиосвязи на частоте 2,130 МГц или 2,150 МГц в гектометровом диапазоне (ГМВ), а также на любом из 6 каналов в любой из заранее установленных 8 групп частот метрового диапазона (МВ); 

-  внедрение комплексных локомотивных устройств безопасности (КЛУБ), обеспечивающих безопасность движения локомотивов и мотор-вагонного подвижного состава (МВПС), предотвращение аварийных и предаварийных ситуаций при движении поездов путем принудительного торможения и остановки поезда.
- приобретение приборов электропневматического торможения  СПН ЭПТ на локомотивы пассажирского движения. В дальнейшем на новых локомотивах планируется установка дисковых и реостатных тормозных систем.

Планируется также внедрение психодиагностических комплексов для подбора локомотивных бригад и др. 
Всего до 2014 года планируется приобрести 1 768 единиц приборов безопасности, 778 единиц радиостанций, 778 единиц РПЛ, 20 единиц УПДК и 325 единиц КПД-3.
Это позволит завершить оснащение существующего парка новыми средствами безопасности на 100%.

В последующие годы безопасность будет обеспечиваться, в том числе, за счет новейших систем, которыми уже будут оснащены приобретаемые локомотивы. В этом проявляется еще один из позитивных эффектов от обновления парка. 

Цели развития бизнес-сегмента

· оснащение техническими средствами безопасности в полном объеме, 

· рост уровня содержания, сервисного и  текущего обслуживания технических средств безопасности;

· высокий  уровень обучения работников, связанных с движением поездов;

· повышение уровня медицинского обслуживания персонала;

· соответствие оборудования и технических средств требованиям безопасности, а технической документации, особенно по импортной технике- современному состоянию процессов;

· формирование комплексного подхода к вопросам обеспечения безопасности;

· обеспечение взаимодействия в вопросах безопасности со сторонними участниками перевозочного процесса различных форм собственности;

Стратегические мероприятия, направленные на достижение целей:

· внедрение современных технических средств безопасности, малолюдных и безлюдных технологий, позволяющих снизить влияние человеческого фактора на бизнес-процессы, связанные с движением поездов;

· расширение функций и совершенствование систем безопасности перевозочного процесса;

· постоянная актуализация нормативно-технических актов, регулирующих деятельность участников перевозочного процесса вне зависимости от форм собственности;

· повышение уровня технических знаний и профессиональной квалификации локомотивных бригад и работников массовых профессий, связанных с движением поездов;
· комплексное решение задач безопасности (функциональная, экологическая, пожарная и безопасность труда);

· работа над повышением бдительности бригад и отработка из действий в нестандартных ситуациях;

· организация взаимодействия с  причастными службами по ограждению ж.д. участков, переездов;

· совершенствование системы расследования инцидентов;
· повышение мотивации персонала, связанного с движением поездов;
· обеспечение адекватного режима труда и отдыха персонала, связанного с движением поездов;

· обеспечение своевременной аттестации и испытаний персонала в установленном порядке;

· разработка и исполнение нормативов личного участия в вопросах обеспечения безопасности движения поездов;

· контроль качества ремонта подвижного состава;

· внедрение информационных, безлюдных и малолюдных технологий;

11.6   Бизнес-сегмент «Информатизация и автоматизация
производственных процессов»
Стратегия развития бизнес-сегмента

Несмотря на планируемое реформирование отрасли, в ходе которого АО «Локомотив» ликвидируется, настоящей Стратегией предусматриваются проекты, которые и в условиях реструктуризации останутся актуальными, как для локомотивного хозяйства, так и создаваемого Холдинга в целом. 

К числу таких проектов относятся, в первую очередь, проекты информатизации и автоматизации производственных процессов. 

Если такие проекты, как корпоративные сети данных, электронная подпись, телеграмма, ЭДО, ЭКУ, САИПС не являются  чем-то новым для Компании и Общества, то проекты, связанные с внедрением геоинформационных систем (ГИС), (ГИС - Географические Информационные Системы и Дистанционное Зондирование, GIS - Geogrphical Information Systems and Remote Sensing), систем интервального движения поездов – это совершенно новые для нас направления, которые в качестве пилотных мы намерены начать уже в следующем году. 

В филиалах АО «Локомотив» и на основных станциях, на которых осуществляется основной объем погрузочно-разгрузочной работы, будет осуществляться оснащение их соответствующим коммуникационным оборудованием в узлах доступа к спутниковому оборудованию для поднятия объёма скорости передачи спутниковой связи. 
Для обеспечения качественной работы совместно с Компанией будет решаться  проблема  «последней мили» по филиалам Общества -  ТЧЭ  Арыс, Туркестан, Алматы , Шу, Караганды, Астана, Курорт - Боровой  Актогой и ТД Шиели, Уштобе, Агадырь, Кокчетав, Бесколь и Достык. 

Значительной экономии ресурсов позволит добиться внедрение системы электронного документооборота (ЭДО). По данным, представленным консалтинговыми компаниями Ernst&Young и Norton Nolan Institute, выигрыш предприятий, внедривших системы ЭДО, может быть выражен следующими показателями: увеличение производительности труда в офисе на 25-50 %; сокращение времени обработки документа на 75 %; уменьшение площади для хранения документов на 80 %. Для Общества эти показатели могут быть иными, однако несомненным остается тот факт, что совершенствование систем документооборота представляет собой серьезный ресурс для повышения эффективности работы Общества, особенно при внедрении системы кадрового учета и повсеместной автоматизации рабочих мест офисных работников по всем направлениям деятельности Общества.
Учитывая, что около 40% расходов Общества занимают ТЭР,  Обществом планируется разработка комплексной автоматизированной системы учёта, контроля и нормирования ТЭР. Элементами этой системы станут программы АРМ тяговых расчётов, АРМ теплоэнергетика, АСКУ-ДТ и АСКУ-Э.

Одним из актуальнейших на сегодняшний день проектов является проект создания корпоративной сети данных (портал), обеспечивающий оперативность по всем направлениям деятельности Общества, особенно в вопросах мониторинга и  анализа работы, ухода от бумажных технологий, а также информационную безопасность с учетом снижения вирусной и хакерской угроз.
В этой связи особого внимания заслуживает проект автоматизированной системы управления локомотивным хозяйством (АСУ-Т). 

Данный проект инициирован АО «Локомотив» и предусматривает полный уход от информации на бумажных носителях (маршрут машиниста, контроль явок, медосмотров и т.п.) за счет внедрения спутниковых технологий и электронных карт машиниста. Это повысит оперативность, прозрачность и достоверность учета тяговой работы, позволит оптимизировать штат учетчиков и координировать работу всех существующих и вновь создаваемых  собственников тягового подвижного состава. 

Предлагаемый проект разработан с учетом полной интеграции с существующими и планируемыми Компанией к внедрению на перспективу информационными системами и тех эффектов, в первую очередь производственных, которые могут быть достигнуты при его успешном завершении.

Цели развития бизнес-сегмента

· наличие актуальной нормативно-технологической и правовой базы для автоматизируемых объектов. 

· разработка карт процессов, и, как следствие этого, устранение противоречивых требований к функционалу автоматизированных систем управления.

· обновление компьютерного парка и лицензионного программного обеспечения и оборудования; 

· развитие пропускной способности существующих каналов связи;

· наличие интеграционной шины предприятия, осуществляющей взаимодействие систем. 

· рост компьютерной грамотности персонала;

· наличие корректных постановок задач и требований к разрабатываем автоматизированным системам управления от конечных пользователей

· оснащенность современными аппаратными средствами, средствами разработки, оргтехникой.
· устранение различия интерфейсов между информационно-технологическими комплексами;

· автоматический съем информации;

· наличие согласованного взаимодействия информационных систем;

· достаточная открытость, гибкость, адаптируемость вновь разрабатываемых автоматизированных систем;
· информационная совместимость между автоматизированными системами различных уровней управления;
· достаточный уровень готовности информационных систем реального времени и технических средств;

Стратегические мероприятия, направленные на достижение целей:

- модернизация существующих информационных систем для удовлетворения текущих требований бизнеса, особенно в части раздельного учета доходов и затрат между участниками перевозочного процесса.

- участие в создании высокоскоростной телекоммуникационной инфраструктуры для внедрения современных информационных систем и технологий.

- автоматизация сквозных процессов получения и обработки информации, полностью поддерживающих бизнес-процессы Общества;

- ориентация на новые программно-технические средства и современные сети телекоммуникаций;

- стандартизация интерфейсов между информационно-технологическими комплексами;

- автоматизация съема информации;

- переход от автоматизированных информационно-справочных систем к автоматизированным информационно-управляющим системам (системам поддержки принятых решений);

- ориентация на принципы взаимодействия открытых систем, использование современных архитектур типа клиент-сервер и других.

- обеспечение средствами вычислительной техники;

- развитие линейного региона;

- внедрение современных средств электронизации и автоматизации  производственных процессов;

- обеспечение информационной безопасности;

- создание отраслевой нормативной технической базы.

- приобретение  современного программного обеспечения;

- обеспечение открытости, гибкости, адаптируемости вновь разрабатываемых автоматизированных систем к изменяющимся условиям функционирования локомотивного хозяйства;

- полная информационная совместимость между автоматизированными системами различных уровней управления;

- независимость структуры автоматизированных систем от используемой техники и базовых технологий;

- высокая готовность к предоставлению требуемой информационной услуги (доступность), реализуемой с минимальными затратами;

- преемственность новых и существующих автоматизированных систем;

- взаимодействие с внешними автоматизированными системами железнодорожного транспорта;

- обучение и переподготовка персонала, повышение уровня компьютерной грамотности. 
12. Корпоративное управление рисками

Общество осознает важность управления рисками как ключевого компонента системы корпоративного управления Общества и его дочерних организаций, направленного на своевременную идентификацию и принятие мер по снижению уровня рисков, которые могут негативно влиять на стоимость и репутацию Общества.

Общество намерено внедрять наиболее передовую практику корпоративной системы управления рисками для обеспечения стабильности своей деятельности и защиты стоимости Общества от рисков.
Система управления рисками

      Развитие системы управления рисками Общества будет направлено на:

1) обеспечение интеграции управления рисками в другие бизнес-процессы, прежде всего в процессы годового планирования и бюджетирования, среднесрочного планирования, распределения капитальных ресурсов, реструктуризации активов и оценки инвестиционных проектов; 

2) информирование, обучение и мотивацию работников, чтобы они могли эффективно внедрять практику управления рисками и соблюдать корпоративные стандарты  управления рисками;

3) содействие внедрению корпоративной системы управлению рисками Компании всеми крупными дочерними организациями;

4) развитие культуры управления рисками, которая позволяет обеспечивать своевременное выявление рисков и эффективное управление рисками;

5) проведение анализа затрат и результатов при разработке стратегий и мероприятий по управления рисками для оптимизации использования ресурсов.

Система внутреннего контроля



Общество намерено внедрять передовую практику системы внутреннего контроля, как часть корпоративной системы управления рисками, включающую следующие взаимосвязанные компоненты: 1) контрольную среду, 2) оценку рисков, 3) процедуры внутреннего контроля, 4) систему информационного обеспечения и обмена информацией, 5) мониторинг и оценку эффективности системы внутреннего контроля.


Система внутреннего контроля встраивается в процессы и ежедневные операции Общества, включает процедуры для немедленного информирования соответствующего уровня управления о любых существенных недостатках и слабых местах контроля, вместе с деталями корректирующих мероприятий, которые были предприняты или следует предпринять, и должна быть способной оперативно реагировать на риски.


Общество обеспечит создание контрольной среды, выражающей и демонстрирующей персоналу Общества важность внутреннего контроля и соблюдения этических норм на всех уровнях управления и направлениях деятельности Общества. Общество применяет риск-ориентированный подход для организации надежной системы внутреннего контроля и оценки ее эффективности.


Процедуры внутреннего контроля, подлежащие соблюдению органами и работниками Общества, являются документально зафиксированной системой мероприятий и действиями по обеспечению эффективного внутреннего контроля за исполнением целей, задач и планов Общества, выявлению и совершению нестандартных операций, а также предупреждению, ограничению и предотвращению рисков и возможных неправомерных действий со стороны Должностных лиц и работников Общества. Общество намерено внедрять процедуры внутреннего контроля посредством разработки и практического использования матриц рисков и контролей всех бизнес-процессов Компании.

Ключевые категории рисков

Спектр рисков для бизнеса Общества достаточно обширен, однако, в данной Стратегии приводятся, основные категории рисков.

На достижение показателей Стратегии АОТ решающее значение могут оказывать влияние следующие риски:

Бизнес-риски связаны с финансовой поддержкой проекта. Неожиданные сокращения бюджета, вызванные, в том числе, и внешними факторами, могут привести не только к сокращению проекта и задач, которые он решает, но и к его полному провалу в случае не достижения главной цели. Сокращение бюджетного финансирования возможно вследствие кризисов. Возможные риски бюджетного планирования включают: 1) секвестр бюджета - специальный механизм, предусматривающий сокращение расходов бюджетных средств в определенных пределах, который вводится в случаях, когда при исполнении бюджетов утвержденные поступления недопоступают в бюджет, в результате чего становится невозможным финансирование в полном объеме утвержденных бюджетных программ; 2) корректировка целей и задач Стратегического плана при уточнении бюджета.

Минимизировать данный риск возможно путем раскрытия внутренних резервов экономии, соблюдения установленных норм и лимитов, грамотного планирования показателей и ресурсов, управления ресурсами и соблюдения режима здоровой экономии.

Ценовые риски. Критическим фактором для развития Общества остаются мировые цены на энергоносители. Ухудшение мировой конъюнктуры в этих сегментах может привести не столько к снижению показателей грузооборота, сколько к снижению финансового результата Общества за счет роста расходов на ТЭР и, как следствие, к снижению возможностей инвестиций в проекты развития. Снижение данного вида рисков напрямую зависит от диверсификации казахстанской экономики, увеличения структурной доли продукции с высокой добавленной стоимостью. От данного вида рисков также зависит развитие объема транспортных услуг, зависящих от стоимости и доступности энергоресурсов. Аналогичным образом опережающий по сравнению с инфляцией рост внутренних цен на энергоносители приводит к увеличению Общества, расходов на приобретение топлива. Снижение данного риска возможно за счет жесткой экономии энергоносителей путем оптимизации процессов и установления повсеместного контроля над нормированием и расходом ТЭР.

Нормативные риски. Эффективное и динамичное развитие транспортной отрасли, конкурентоспособность казахстанских транспортных предприятий и Общества, в частности, во многом будут зависеть от своевременного и оперативного принятия новых, а также внесения необходимых изменений и дополнений в существующие нормативно-правовые акты. Непринятие либо затягивание принятия нормативно-правовых актов станет серьезным препятствием в реализации стратегических целей.

Работа на опережение в вопросах нормотворческой деятельности, обеспечение достаточности и актуальности нормативно-технических документов, своевременная их разработка и переработка, а, главное, ознакомление с ними причастного персонала, позволят минимизировать данный риск для Общества. 

Производственные (техногенные) и экологические риски. Любая крупная техногенная или экологическая катастрофа, чрезвычайное происшествие, вероятность которых повышается по мере износа транспортной инфраструктуры и тягового подвижного состава, возможные лавинообразные отказы локомотивного оборудования, потребуют серьезных дополнительных капиталовложений и приведут к отвлечению средств от других проектов. Для минимизации данных рисков необходимо обеспечить грамотную эксплуатацию тягового подвижного состава, его качественный и своевременный ремонт и техническое обслуживание, обеспечение новыми узлами, деталями и оборудованием в необходимом количестве, а также снижение износа парка путем его модернизации и обновления. Немалое значение будет иметь и улучшение интегрированной системы менеджмента, что позволит улучшить качество управления всеми процессами, обеспечить адекватную эксплуатацию и содержание ТПС, а также продуктивную работу  по всем направлениям деятельности Общества.

Кадровые риски. Общество, как и вся отрасль, ощущает дефицит квалифицированных кадров, в основном технической направленности. При этом, у Общества недостаточно рычагов влияния на вопросы подбора и расстановки кадров, как на уровне управления транспортно-коммуникационной системой Компании и регионов, так и на уровне управления организациями транспортно-коммуникационного комплекса, которые находятся в частной и коммунальной собственности.

Снижение престижа и статуса административного и производственного персонала, их недостаточное моральное и материальное стимулирование, нерешенность жилищных и других социальных вопросов приводит к оттоку высококвалифицированных работников в коммерческие и другие структуры, снижению количества профессионалов, менеджеров управления среди претендентов на замещение вакантных должностей административных служащих.

Минимизации данного риска должны способствовать повышение мотивации персонала, как в социальном отношении, так и в вопросах карьерного роста и морального стимулирования. В этих целях в Обществе созданы и действуют ряд коллегиальных органов, кадровый резерв, планируется разработка и реализация политик развития кадрового потенциала, жилищной и социальной политик. Кроме того, совместно с причастными органами будет разрабатываться политика обеспечения занятости при сокращении штатов в ходе реализации настоящей Стратегии.

Что касается остальных рисков, то на сегодняшний день в Обществе завершается разработка системы управления рисками. Всего в Обществе разработано и утверждено Правлением и СД  Общества 18 внутренних руководящих документов по управлению рисками. Всего работа проводится по 30 направлениям. В разработке находится еще 6 направлений работы по системе управления рисками, в том числе 4 инициативных. Утвержден реестр из 53 рисков. Проводится работа по управлению указанными рисками и их минимизации - ежегодно принимаются  планы мероприятий  по минимизации  состоявшихся в предыдущем году рисков (работа над ошибками) и по минимизации возможных рисков. 

Основной задачей на перспективу станет активизация процесса внедрения разработанных документов, запуск в действие и  развитие системы управления рисками через ведение и актуализацию исторической базы состоявшихся рисков, активной работы Комитета по рискам при Правлении Общества, реализацию ежегодных планов по управлению минимизации рисками. 

Достойное внимание будет уделяться мониторингу, профилактике рисков и политике управления критическими ситуациями.

13. Механизм реализации Стратегии

Выполнение Стратегии будет осуществляться на основе установленных целевых показателей (Приложение №4) и планов мероприятий по ее реализации, которые с учетом требований действующих нормативно-технических и руководящих  документов будут разрабатываться и утверждаться руководством Общества, а затем – операторов тяги ежегодно.
В планах мероприятий будут отражаться качественные особенности каждого этапа развития Общества и Компании (Холдинга), предусматриваться конкретные меры по реализации положений Стратегии. 
По приоритетным направлениям развития будут разрабатываться отдельные секторальные программы. В них будут указаны конкретные исполнители и сроки реализации, а также предполагаемые объемы и источники финансирования по годам.

Разработка программ будет осуществляться, в том числе, при участии научно-исследовательских и других организаций независимо от их формы собственности и ведомственной принадлежности на условиях аутсорсинга.

Комплексность запланированных мероприятий позволит максимально скоординировать деятельность всех причастных подразделений Общества и Компании (Холдинга) по обеспечению целенаправленных и согласованных действий по всем направлениям реализации настоящей Стратегии.

Процесс реализации Стратегии, по своей сути являясь творческим действием, в обязательном порядке предполагает постоянный мощный мониторинг результатов, а также гибкую систему ее коррекции в виде адекватных и своевременных изменений. 
Поэтому Общество и материнская Компания (Холдинг) будет осуществлять постоянный мониторинг и оценку эффективности реализации Стратегии посредством контроля за ходом исполнения политик и планов и достижения планируемых показателей (индикаторов) Стратегии. По итогам оценки эффективности предполагается постоянная корректировка и улучшение планов и программ.
Для этого менеджеры всех уровней должны иметь на руках Стратегию АОТ, а также политики в виде системы четких стратегических указаний и осуществлять такие указания строго в соответствии с текущим оперативным планом реализации стратегических изменений.

Менеджмент Общества, а в дальнейшем – операторов тяги,  в ходе всего процесса осуществления Стратегии обязан обеспечить данному процессу полноценное поступление всех необходимых ресурсов. 

В целом, программа управления стратегическими изменениями, возникающими в ходе реализации настоящей Стратегии, включает в себя следующие подпрограммы:

создание «стартовой площадки» для реализации Стратегии (выбор методов; мобилизация менеджмента на поддержку изменений; обеспечение информированности и обучения  персонала причастных подразделений; привлечение консультантов; информированность участников процесса и широкой общественности т.п.);

планирование процессов изменений (составление политик и планов; использование модульного подхода; в рамках каждого модуля предусмотреть принятие адекватных стратегических решений и т.п.)

защита стратегических изменений от конфликтов с тактическими процессами (четкое разделение ответственности между менеджерами; обеспечение целевого финансирования программ и планов, постановка перед менеджментом конкретных тактических задач по осуществлению стратегических задач в ходе реализации Стратегии; целевая мотивация менеджеров  за достижение конкретных результатов и т.п.)

планирование процессов внедрения (обеспечение возможности менеджерам целенаправленно работать над реализацией Стратегии, обучать конкретных менеджеров  предприятий - владельцев ТПС принимать определенные стратегические решения и навыкам  их внедрения; контроль совместимости конкретных задач с профессиональным уровнем персонала и т.п.);

управление текущими производственными процессами (ускорение процесса практического внедрения; ведение планирования и внесения изменений параллельно; осуществление контроля за этими процессами и т.п.);

институализация Стратегии (создание благоприятных условий для реализации; адаптация корпоративной культуры под стратегические изменения; целенаправленное повышение потенциала персонала до уровня, обеспечивающего реализацию Стратегии и т.п.);

адекватное реагирование (введение двойной системы управления (стратегической и тактической деятельностью); осуществление целевого контроля по конкретным направлениям реализации Стратегии; вести стратегический бюджет; обеспечение своевременной актуализации и корректировки процессов и т.п.).

Реализовывать настоящую Стратегию планируется в два этапа.

В настоящее время, на первом этапе - этапе стратегического планирования, охватывающем период 2010-2012 г.г. основным руководящими документами будут:

Стратегия развития – основной документ, определяющий перспективы развития Общества. Горизонт планирования, который определен 10- летним периодом, корректируется в случае возникновения факторов, способных оказать сильное влияние на ход реализации и конечное выполнение поставленных целей и задач. 

Программы развития – документы, которые включают в себя планы мероприятий по основным видам деятельности Общества и планы организационно-технических мероприятий, обеспечивающих данные запланированные объемы производства с указанием объемов работ и их стоимости.

Политики – основные направления развития в области совершенствования системы управления локомотивной тягой.

Разработка следующих Политик должна быть осуществлена (при отсутствии на момент принятия настоящей Стратегии) соответствующими структурными подразделениями центрального аппарата Общества с привлечением производственных филиалов и дочерних организаций: 
техническая политика;
инвестиционная политика;
учетная политика; 
тарифная политика; 
политика совершенствования бизнес-процессов; 
политика реструктуризации активов; 
политика развития кадрового потенциала; 
политика социального развития; 
имиджевая политика.
При разработке Политик должны соблюдаться следующие основные принципы стратегического планирования:

· принцип соответствия Стратегии развития. Политики должны соответствовать Стратегии КТЖ-2020, Стратегии АОТ и быть направлены на решение стоящих перед ними стратегических задач;

· принцип количественной и качественной оценки. Политики должны иметь измеримые количественные и качественные показатели, которые в последующем будут служить основой для оценки эффективности их реализации;

· принцип анализа сильных и слабых сторон (SWOT-анализ). Политики должны базироваться на анализе соответствующих сильных и слабых сторон и учитывать имеющиеся регулятивные (законодательные, нормативные), ресурсные и временные ограничения;

· принцип централизации. Координация разработки Политик должна осуществляться на централизованной основе для всех структурных подразделений, а также производственных филиалов и дочерних компаний.

· принцип взаимосвязи. Политики должны быть согласованы между собой, и не быть взаимоисключающими. В случае появления таких противоречий окончательное решение должно приниматься высшим руководством Общества, а в дальнейшем- Компании (Холдинга) с учетом приоритетов стратегического развития. 

Комплекс Политик и Производственного плана будут составлять Стратегический план развития Общества с учетом реализации Стратегии КТЖ-2020 и плана реструктуризации структуры и активов, предусмотренного указанной стратегией КТЖ, а также требования стратегических подпрограмм.

На стадии бюджетирования будет осуществляться реализация целей и задач, закрепленных в стратегических документах.
Реализация первого этапа будет производиться Обществом.

На втором этапе, в период 2012-2020 гг., характеризующемся разделением активов, ввиду предстоящей реструктуризации Компании и Общества, будут применены и скорректированы механизмы, отраженные в стратегических документах, разработанных на первом этапе. 

При этом указанные стратегические документы еще на этапе разработки должны отображать действия новых операторов тяги в части реализации настоящей Стратегии, наличие у них для этого необходимых ресурсов: финансовых, кадровых, технических и пр. и их распределение по годам и периодам.

Реализация второго этапа будет проводиться соответствующими подразделениями АО «Грузовые перевозки», АО «Пассажирские перевозки» и АО «Инфраструктура» адекватно профилю деятельности указанных акционерных обществ и во взаимоувязке по общим для всех вопросам. Координироваться данная работа будет Холдингом.

При этом, учитывая, что вопросы организации эксплуатации и содержания тягового подвижного состава станут для них новыми направлениями в деятельности, стратегические изменения, в конечном счете, адекватным образом должны быть закреплены в профессиональных навыках соответствующих специалистов ор​ганизаций-операторов тяги, и работу по подбору и подготовке соответствующих кадров необходимо начинать заблаговременно. 
Со стороны Холдинга может возникнуть необходимость  урегулирования корпоративных конфликтов дочерних предприятий при организации эксплуатации, содержания и ремонта ТПС, а также распределения и управления персоналом, занятым на обеспечении перевозок локомотивной тягой. 
14. Необходимые ресурсы и источники финансирования

Для финансирования мероприятий Стратегии АОТ будут задействованы собственные и заемные средства.

Кроме того, возможно рассмотрение вопроса о привлечении помощи государства и предприятий-доноров для реализации наиболее приоритетных и эффективных проектов, направленных на создание новых производств, развитие инфраструктуры, но основную финансовую нагрузку должно будет нести Общество, а в дальнейшем организации- операторы тяги. 

15. Критерии оценки результативности 

Результативность настоящей Стратегии будет оцениваться по следующим критериям:

уровень обновления тягового подвижного состава, снижение уровня износа основных средств;

совершенствование технологического процесса;

внедрение новых технологических решений, соответствующих мировому уровню;
повышение уровня производительности труда;

повышение технической скорости перевозки грузов и пассажиров; 

улучшение финансового результата, ликвидности Общества;

снижение уровня аварийности, повышение уровня безопасности движения и жизнедеятельности;

повышение уровня квалификации персонала;

достижение оптимального соотношения цены и качества оказываемых услуг.

По мере внедрения Системы сбалансированных показателей будут разработаны и внедрены Ключевые показатели деятельности  и их градации по всем уровням управления.
16. Результаты реализации Стратегии
Что касается эффектов - производственного, экологического, социального и др., то их достижение приведет, как к позитивным для Компании, так и не всегда позитивным для других участников процесса последствиям. 

Основными эффектами от реализации настоящей Стратегии станет достижение критериев оценки результативности, а также:

экономия затрат (на содержание персонала, основных средств, ТЭР, экологические и прочие платежи и др.) 

обеспечение оперативности, прозрачности деятельности;

снижение негативной нагрузки на окружающую среду 

снижение влияния вредных факторов на локомотивные бригады, улучшение рабочих мест по условиям труда и, как следствие-снижение заболеваемости производственного персонала;

При этом возможно возникновение ряда негативных, в том числе мультипликативных эффектов, таких как:

снижение уровня занятости;

снижение покупательской способности и благосостояния

снижение сумм налоговых поступлений в местный бюджет

рост сумм социальных выплат

рост социальной напряженности в регионах.

Для их смягчения будет реализовываться ряд мер. В частности,  за счет переобучения работников сокращаемых ремонтных баз и ЛСЦ на помощников и машинистов появится возможность трудоустроить в  эксплуатации около                   3 тысяч человек    

Определенный эффект в части поддержания уровня занятости даст переквалификация существующих ремонтных предприятий в сервисные центры по обслуживанию новых серий локомотивов.

 Заключение

Республика Казахстан  является лидером реформирования   железнодорожного транспорта среди стран Содружества. Железнодорожный транспорт  уверенно адаптируется  к рыночным условиям  хозяйствования. Перевод транспортной отрасли на коммерческую основу  обозначил и отдельные проблемы развития.

Для решения назревших проблем необходимо принимать неотложные меры по преодолению сложившихся  негативных тенденций. Ключевая задача – четкое и целенаправленное осуществление намеченных мер, без этого нельзя добиться существенного улучшения использования  транспортного  потенциала  и эффективного обслуживания экономики и населения Казахстана.

По ряду объективных и субъективных причин отдельные вопросы не решены сегодня в той мере, которая бы обеспечила высокий по современным понятиям уровень  технической и технологической оснащенности Общества и локомотивного хозяйства в целом. Не вызывает сомнения тот факт, что реформы в осуществлении технической и технологической политики Общества и Компании  необходимы и более чем своевременны. 

Ожидаемые результаты от  реализации настоящей Стратегии развития, наряду с отраженными выше, должны быть следующие:

-  устойчивое развитие локомотивной составляющей железнодорожного транспорта на основе роста технического уровня, повышения качества услуг, обеспечения безопасности движения поездов и выход на новый качественный уровень конкурентоспособности; 

- все основные процессы будут автоматизированы, что позволить повысить оперативность управления деятельностью тяговой составляющей железнодорожного транспорта.

В конечном итоге все это позволит повысить привлекательность железнодорожных перевозок для потенциальных клиентов, притяжение транзитных грузо- и пассажиропотоков на территорию Казахстана, а также оптимизировать транспортную составляющую в стоимости товаров и услуг на внутреннем рынке страны, что, в свою очередь, неизбежно должно привести к оживлению производства в реальном секторе экономики и повышению конкурентоспособности казахстанских товаров за счет снижения их цены. 

 По мере  изменений условий внутренней и внешней среды будет регулярно проводиться  актуализация данного проекта. Однако на первом этапе реформ Общества и локомотивного хозяйства,  предлагается принять его за основу.
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